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CFB SUFFIELD, Alta — Disregarding personal 
safety while extinguishing a potentially-catastrophic fire 
at this southern Alberta forces base earlier this year has 
earned commendation from the chief of the defence staff 
for Master Corporal Charles J, Thibodeau, 42, of Wey¬ 
mouth, NS. 


BFC SUFFIELD (Alberta) — Sans se soucier de sa 
securite personnelle, le caporal-chef Giarles-J. 
Thibodeau, age de 42 ans, de Weymouth (N.-E.), a 
combattu un incendie, siirvenu an debut de I'annec 
dans celte base du sud de TAlberta, et qui aurail pu 
avoir des consequences desastreuses. Ce militaire a ainsi 
merite une mention elogieuse du Gief de retat-major 
de la Defense. 


Noticing that a bus had caught fire while refuelling 
last February. Thibodeau, a vehicle technician, cradled 


All mois de fevrier dernier, voyant quTm autobus 
a\ait pris feu alors qu'on le ravitaillait on carburanl. 


underneath the bus to extinguish the fire, working inches 
away from the gas tank containing more than 30 gallons 
of gasoline. 


After extinguishing visible flames under and 
around the bus, he lifted nearby plates leading to a 
b.(K)0-gallon gasoline storage tank, and quickly extin¬ 
guished smoulderings beside and beneath the tanks. 


Colonel J. R. Beveridge, CFB Suffield’s com¬ 
manding officer, reporting on the incident, stated that 
“by his cool and professional thinking, coupled with his 
complete disregard for his own personal safety . . . 
extinguished a very serious gasoline fire, and saved one, 
if not two buses from destruction, and prevented the 
possible explosion of 6,000 gallons of gasoline.” 


Chief Warrant Officer K. G. Banks, base trans¬ 
portation officer, who was at the scene, added that if 
MCpl Thibodeau had not acted as he did, “there could 
have been inestimatible damage to buildings and equip¬ 
ment if underground tanks had exploded.” 


MCpl Thibodeau lives at 3 Rawalpindi Place, 
Ralston, Alta, with his wife and two sons. He has been 
in the service for 16 years. 


M. Thibodeau, un technicien de vehicules, s’est glisse 
sous Tautobus pour eteindre le feu, travillant ainsi a 
quelques pouces du reservoir d’essence, qui contenait 
plus de 30 gallons. 

Apres avoir eteint les flammes au-dessous et autour 
de Tautobus, il souleva des plaques qui se trouvaient a 
proximite, afin d’avoir acces a un reservoir de stockage 
d'essence de 6,000 gallons et s’empressa d’eteindre le 
feu qui couvait a cote et au-dessous de ce dernier. 

En rapportant Tincident, le colonel J. R. Beveridge, 
Commandant de la BFC Suffield, a dit que “le caporal- 
chef Thibodeau, en reagissant de fa^on calme et prof- 
essionnelle et en oubliant completement sa securite 
personnelle ... a eteint un tres grave incendie d’essence, 
sauve un sinon deux autobus de la destruction et 
empeche I’explosion eventuelle de 6,000 gallons 
d’essence.” 

L’adjudant-chef K. G. Banks, officier du transport 
de la base, qui etait sur les lieux a ajoute que si le Cplc 
Thibodeau n’avait pas agi comme il I’avait fait, “les 
reservoirs souterrains auraient pu exploser et causer 
ainsi des dommages incalculables aux batiments et au 
materiel.” 

Le Cplc Thibodeau habite 3, Place Rawalpindi, 
Ralston (Alberta), avec sa femme et ses deux fils. II fait 
partie des Forces canadiennes depuis 16 ans. 
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WHERE’S THE TAG? 


OU EST PASSEE L’ETIQUETTE? 


Last year it was discovered that eight serviceable 
Ferret Scout Car engines had inadvertently become 
mixed up with the stock of unserviceable engines. At the 
time, six of these engines were urgently needed and 
required before a rebuild program could supply them. 
The discovery of the eight serviceable engines was made 
just in time to avoid having to buy an additional six 
engines. How did this situation occur? The lack of a 
CF942 Identity-and-Condition Tag is how! Someone 
forgot to attach it and someone else forgot to ensure it 
was attached. Two wrongs don’t make a right, and the 
initial responsibility must rest with the Land Main¬ 
tenance System — us! 


CFTO C-04-025-001 / AG-000 (EME Manual 
Management K020) specifies that an inspection tag will 
be affixed to all equipments upon receipt at the main¬ 
tenance unit, with the exception of those identified by a 
CFR number, and that a tag must be affixed to items 
being returned to stores by the maintenance unit. The 
tag itself is described in CFTO C-02-005-009 / AM-000. 


Both of these CFTOs are currently being rewritten 
and will hopefully clarify the use of the tag. Briefly, the 
policy is that any item being returned to supply, with the 
exception of CFR-numbered equipments, must have a 
tag showing that the item is serviceable or unserviceable. 
The tag itself calls for the signature of an Inspector, or 
a Technician Inspector; in Land Maintenance units or 
sections such inspectors are the technicians who deter¬ 
mine that the part is faulty and requires replacement, 
or the out-inspector for components which were sent in 
for repair. 

A final word. Don’t be misled by C-02-005-009/ 
AM-000 into thinking that the classifying of equipment 
can be left to inspectors at the supply section; if they have 
such inspectors it’s because the parts coming in weren’t 
tagged (and should not have been accepted). Addition¬ 
ally, such inspectors probably came from the land main¬ 
tenance section anyway. Since we’re going to have to do 
the work eventually we may as well do it in the first place 
— so tag those stores before you turn them in. 


L’an dernier, on a decouvert que huit bons moteurs 
dc vehicule de reconnaissance “Ferret” avaient ete 
ajoules par erreur au stock des moteurs irreparables. 
A I’epoque, il fallait trouver de toute urgence six moteurs 
de ce genre et ce, plus rapidement que ne le permeltait 
un programme de remise a neuf. Mais la decouverte a 
la derniere minute des huit moteurs en question nous a 
evite I’achat des six autres moteurs. Comment pareille 
situation a-t-elle pu se produire? Tout simplement parce 
que ces pieces ne portaient pas I’etiquette CF 942, 
“Identification et etat!" Ouelqu’un avait oublie dc Ics 
fixer et quelqu’im d’autre n’avait pas releve cetle negli¬ 
gence. Voila deux erreurs qui auraient pu avoir de 
facheux retentissements et, la premiere responsabilile 
en pareil cas incombe necessairement aux employes du 
Systeme d’entretien du materiel terrestre: c.-a-d. nous! 

L’lTFC C-04-025-001 /AG-000 (EME Manual 
Management K020) precise qu’une etiquette de conlrdle 
doit elre apposee siir toutes les pieces d’equipement des 
leiir reception a I’unite d’entretien, sauf sur cedes dcja 
immatriculees. 11 faut aussi apposer line etiquette a loul 
article renvoye aux depots par I’lmite d’entretien. Celle 
etiquette est decrite dans I’lTFC C-02-005-009/ 
AM-000. 

On prepare acluellemenl les nouvelles versions dc 
ces deux ITFC qui, esperons-le, preciseront I’emploi de 
cette etiquette. Bref, chaque article relourne au depot 
d’approvisionnement, sauf les articles immatricules, 
doit porter une etiquette precisanl son etat. La signature 
d’un controleiir ou d’un technicien-contrdleur doit 
egalement figurer sur I’etiquette; dans les unites ou les 
sections d’entretien du materiel terrestre, cetle lache 
est confiee aux techniciens charges de determiner si une 
piece est defectueuse et si elle doit etre remplacee, ou au 
contrdleur du service externe responsable de la repara¬ 
tion des pieces provenant de I’exterieur. 

Enfin, n’alle/ surtout pas croire en lisanl I’lTFC 
C-02-005-009 / AM-000 que le classement du materiel 
pent elre laisse aux controleurs de la section d’appnv 
visionnement; si ces controleurs sont la, c’esl juslement 
parce que les pieces expediees a la section ne portent pas 
d’etiquelte (et n’auraient pas dCi etre acceptees). En 
outre, les controleurs de la section d’approvisionnement, 
s’il en est, viennent probablement de la section d’enlre- 
lien du materiel terrestre. Etant donne qu’il nous 
incombera d’execuler ce travail de toute manierc, mieux 
vaut le faire des le debut; done, n’oublie/ pas d’etiqueler 
le materiel avanl de le retourner. 




25 AMP SOLID STATE 
VEHICULAR REGULATOR 

MWO A. K. Thurrot 


LE REGULATEUR DE TENSION 
DE 25 AMPERES A L’ETAT SOLIDE 
POUR VEHICULES 

Par Tadjum. A. K. Thurrol 


Recently introduced into the CF Supply System is 
a new 25 Amp Solid State Vehicular Voltage Regulator, 
NSN 2920-00-800-7818. This solid state regulator is a 
direct replacement for the original 2920-00-335-4677, 
2920-00-335-4678, and 2920-00-752-4309, 25 Amp 
vibrator type regulators mounted on the 5 ton, 2V2 ton, 
V 4 ton, and the V 4 ton (M38 Series) SMP Vehicles. 


This new regulator is to be flush mounted on the 
vehicle, without the existing bracket and four rubber 
anti-vibration mounts normally provided with the 
vibrating type regulator. The regulator has self adjusting 
temperature compensation, but flush mounting on a 
flat metal surface is mandatory to ensure proper heat 
dissipation. 

It should be noted that certain regulators of this 
type may not contain protection against reverse polarity, 
while others may have this feature. As there are no 
external differences between the two types, technicians 
must ensure the polarity of the vehicle battery system 
— that the slave receptacle and generator are correct 
prior to the installation of the solid state generator. 

It is designed as a non-repairable item, and no 
repair parts or repairs are authorized. Certification of 
unserviceable regulators is required by a second line 
maintenance facility prior to disposal. 


Le systeme d’approvisionnement des FC vient de 
faire I’acquisition d’un nouveau regulateur de tension 
de 25 amperes a I’etat solide pour vehicules, le NSN 
2920-00-800-7818. II remplacera les regulateurs de 25 
amperes du type vibrateur (2920-00-335-4677, 2920-00- 
335-4678 et 2920-00-752-4309) installes a Torigine sur les 
vehicules de modele militaire regulier de cinq tonnes, 
deux tonnes, et demie, trois quart de tonne et un quart 
de tonne (serie M38). 

Le nouveau regulateur doit etre installe a niveau 
sur le vehicule, sans la patte d’attache actuelle et les 
quatre supports anti-vibration en caoutchouc qui sont 
habituellement fournis avec le regulateur du type vibra¬ 
teur. Le nouveau regulateur est muni d’un mecanisme 
compensatoire de temperature auto-reglable mais doit 
etre installe a niveau sur une surface metallique uni¬ 
forme afin d’assurer une repartition egale de la chaleur. 

Certains nouveaux regulateurs ne sont pas munis 
d’un systeme de protection contre I’inversion de la 
polarite. Ces regulateurs ne pouvant etre distingues 
exterieurement, les techniciens doivent done s’assurer 
que le systeme d’accumulateurs du vehicule ainsi que 
la prise de courant et le generateur soient polarises 
correctement avant I’installation du regulateur a I’etat 
solide, 

Puisque ce nouveau regulateur se classe parmi les 
articles non reparables, aucune reparation ou distri¬ 
bution de pieces de rechange ne peut etre autorisee a 
son egard. Avant de pouvoir mettre au rebut un regula- 
leur inutilisable, il faut obtenir I’autqrisation d’un 
prepose a I’entretien du second echelon. 
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A NEW CF/CW COVERALL, 1975 VERSION 

D. S. Cooper 


For very many years prior to 1950, protection from 
chemical weapon discharges involved the wearing of 
clothing made from impermeable materials of which 
perhaps oilskin was the most common. These had to be 
as voluminous as would allow the wearer enough ventila¬ 
tion to prevent heat stress but in turn imposed the 
further problem of snagging, rustle (noise), weight, and 
bulk. Eventually, as the range and sophistication of CW 
agents increased, so it became necessary to pursue a new 
approach to the designing of personal protection in order 
to meet the new challenge. 

With the advances in fibres and textile technology 
and their chemical and other finishes, it has been pos¬ 
sible to fabricate the present CW garment to a design 
and construction which is more in keeping with that of 
normal combat clothing, but at the same time paying 
particular attention to design, simplicity, comfort, and 
other personal qualities which become heightened by the 
psychological sub-norms of a chemical warfare environ¬ 
ment. 

In designing the coverall to compliment the rest 
of the CW protective ensemble which comprises gloves, 
and overboots NBC, the required minimal protection 
levels dictate that it shall be of one-piece configuration 
including the hood. Operationally it must be quick 
donning and fool-proof and, to achieve this, the coverall 
is closed and opened either fully or partially by the 
operation of a single front zipper. When the mask, 
gloves, and overboots are donned, these all fit under the 
coverall hood, sleeves, and trouser cuffs respectively, 
and then the appropriate closure is made with the aid of 
velcro fastenings. 


COMBINAISON 1975 DES FC CONTRE 
LES AGENTS CHIMIOUES(AC) 

Par D. S. Cooper 

Pendant plusieurs annees anterieures a 1950, 
]:)our se proteger contre les decharges d’armes chimiques, 
il fall ait porter des vetements fabriques de tissus imper- 
meables, le plus souvent de toile ciree. Ceux-ci devaient 
etre suffisamment amples pour que rutilisateur ne 
souffre pas de la chaleur, et ils etaient encombrants, 
bruyants et lourds. Par la suite, au fur et a mesure qu’on 
augmentait et qiFon perfectionnait les agents de guerre 
chi mi que, il devint necessaire de modifier la conception 
des dispositifs de protection du personnel, de fat^on a 
salisfaire aux nouvelles exigences. 

Grace aux progres de la technologie relative aux 
fibres et aux textiles et a leiir traitement chimique et 
aulres, il devint possible de fabriquer I’actuel vetemenl 
de protection contre les AC, dont le style et la confection 
s’apparentent davantage aux vetements normaux dc 
combat, tout en portant une attention particuliere a la 
simplicite, au confort et a d’autres qualites particuliere- 
menl importantes dans renvironnement psychologique 
de la guerre chimique. 

Lii combinaison, ainsi que les couvre-chaussurcs 
ct les gants de protection contre les AC, doit, pour res¬ 
pecter les normes minimales, etre con^ue d’unc seule 
piece, y compris le capuchon. Cette combinaison doit 
etre facile a enfiler rapidement et etre sure d’emploi: 
a cette fin elle doit s’ouvrir completement on particlle- 
ment par une seule fermeture eclair posee a Tavant. 
Lu’sque le masque, les gants et les coiivre-chaussures 
sont enfiles, ils s’ajustent tons sous le capuchon, les 
manches et les rebords des pantalons respectivement. 
On scelle ensuite le tout a I’aide d’attaches velcro. 



5 


The coverall materials system provides the pro¬ 
tection against CW agents. The outer layer of cotton / 
nylon (lightweight combat clothing cloth in olive green 
shade) is water and oil-repellant treated to enable per¬ 
sonal decontamination in the field by using fullers earth 
clay, which is carried as part of the contents of the mask 
carrier. Depending upon the length of time elapsing 
after contamination occurs any penetration of the shell 
layer by liquid agent, including vapours, is absorbed by 
a chemical barrier consisting of a layer of polyurethane 
foam which is heavily impregnated with activated char¬ 
coal, latex-bonded within the foam. On the inside, (next 
to the wearer) the foam has a nylon tricot lining which 
is bonded to the foam to ensure comfort, reduce friction 
and protect the foam. There is a means provided on the 
inside of the coverall for adjusting the length of the body 
of the garment for shorter fittings. On the outside, 
provision is made for the carriage of two loaded 
magazines. Elastic foot stirrups are also embodied 
which pass under the service boot sole before the over¬ 
boot is donned, and these prevent the trouser leg of the 
CW coverall from riding upwards and exposing the legs 
to live agent contamination. 

The coverall is intended to serve in lieu of combat 
clothing when climatic conditions are such that its being 
worn over combat clothing could result in an unaccept¬ 
able level of heat stress. 


The coverall is re-usable after decontamination or 
laundering which causes only a marginal reduction in 
its CW protective qualities. 

Both in Canada and in other NATO countries, 
trials of the CW clothing and equipment have been 
held in which field force personnel, at company strength, 
have worn CW coveralls continuously for three weeks 
during field simulations of typical defence support 
activities. No detrimental effects to either men or their 
performance resulted from wearing the CF CW coverall. 

Canada has made a unique contribution to indi¬ 
vidual CW protection by being the only known country 
to meet the NATO standard for CW protection as laid 
down in a triptych. It complies with the A1 concept of 
that document, which is the higher of the two perfor¬ 
mance levels required. 


La couche externe de coton / nylon (tissu leger vert 
de combat) est rendue impermeable a Teau et a Thuile 
de fa<;on que des goutelettes d’un agent AC qui s’y 
deposent, puissent etre essuyees par le porteur sur place 
au moyen de terre a foulon gardee dans Tetui du masque. 
Tout dependant du temps qui s’ecoule apres la con¬ 
tamination, tout agent liquide ou vapeur qui traverse la 
premiere couche, est absorbe par une barriere chimique 
formee par une couche mousse polyurethane qui est 
genereusement impregnee de charbon active, retenu 
dans la mousse a Taide de latex. A Tinterieur, la mousse 
a une doublure de tricot nylon qui est fixee a la mousse 
de fa^on a assurer le confort, a reduire la friction et a 
proteger la mousse. Un dispositif est installe a Tinterieur 
de la combinaison pour en ajuster la longueur. A I’ex- 
terieur, on pent y fixer deux chargeurs pleins. Des etriers 
elastiques, cousus a la combinaison, doivent etre passes 
sous la botte militaire avant que les couvre-chaussures 
ne soient chasses, de fa^on a empecher la jambe de la 
combinaison de remonter et d’exposer ainsi les jambes 
a la contamination d’agents actifs. 


Cette combinaison est con 9 ue de fa^on a pouvoir 
servir de vetement de combat lorsque les conditions 
atmospheriques sont telles que si elle etait enfilee par- 
dessus les vetements de combat, Tutilisateur ne pourrait 
supporter la chaleur. 

La combinaison est reutilisable apres la decon¬ 
tamination ou le lavage, qui ne font que reduire legere- 
ment ses qualites de protection contre les AC. 

A la fois au Canada et dans d’autres pays de 
rOTAN, une compagnie operationnelle a mis a Tepreuve 
Thabillement et Tequipement de protection contre les 
AC. Les membres de la compagnie ont porte continuelle- 
ment la combinaison pendant trois semaines tout en se 
livrant a des activites typiques de soutien operationnel. 
Aucun effet negatif n’a ete releve. 

Le Canada a apporte une contribution unique a 
la protection individuelle contre les AC en devenant le 
seul pays a satisfaire aux criteres de TOT AN. II satisfait 
au concept A1 de ce document, qui est le plus eleve des 
deux niveaux de rendement exige. 
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MILITARY INTEREST IN 
AIR CUSHION VEHICLES (ACV) 

Maj K. K. Murala 


INTERET MILITAIRE POUR 
LESAEROGLISSEURS 

Par le inainr K. K. Murala 


Within the land force, there are no defined require¬ 
ments for air cushion vehicles at the present time. How¬ 
ever, there is an interest in what air cushion technology 
may have to offer to enable us to better carry out our 
assigned tasks. 


Looking at the present vehicle picture and deter¬ 
mining the areas in which our requirements are not yet 
filled can provide an indication of the types of vehicles, 
possibly AC Vs, which we require to do the job. 

The basic roles of vehicles are classified into five 
categories: 

a. RECONNAISSANCE — Reconnaissance 
vehicles are small and at a maximum, the pay- 
load consists of a few men and the necessary 
special equipment. 

b. TRANSPORT OF PERSONNEL — The equip¬ 
ment involved here caters to a range of payloads, 
from one man on a motorcycle or snowmobile 
to 50 men in a commercial type bus. The terrain 
covers the spectrum from good paved roads to 
marginal terrain. The term marginal refers to 
the ability of a specified vehicle to cross a given 
terrain. Generally speaking, you can consider 
that marginal terrain is ground which cannot 
be easily negotiated by conventional military 
wheeled and tracked vehicles. 

c. LIGHT CARGO — Light cargo is classed as 
up to one and one-half or two tons, and includes 
many natures of loads. 

d. LOGISTICS (MEDIUM) — Logistics (medium) 
pertains to loads ranging from one to three 
tons, and in logistics areas. 

e. SPECIAL PURPOSE VEHICLES — This 
classification covers a multitude of roles. One 
is heavy logistics, which includes payloads 
over four tons of various natures. Then there 
are the special purpose vehicles themselves. 
Also, included here are dump trucks, recovery 
vehicles, fuel tankers, mobile maintenance, 
and repair facilities and command posts. 


Movement can also be classified in three categories, 
riiey are as follows: 

a. road and negligible off-road movement: 

b. mainly off-road movement, but on firm soil; and 

c. movement over snow and marginal terrain. 


II est evident qu’au sein de la force terrestre, il 
n’existe pas, a riieure actuelle, de besoins definis en 
matiere d’aeroglisseurs. Nous sommes cependant inter- 
csses a ce que la technologic des aeroglisseurs pent nous 
offrir pour nous permettre de mieux accomplir nos 
t aches. 

Nous pollvons avoir une idee du genre de vehicules, 
peut-etre des aeroglisseurs, dont nous avons besoin cn 
regardant ce que nous possedons comme vehicules et 
cn determinant les besoins qui ne sont pas encore 
combles. 

Les roles fondamendaux des vehicules onl ete 
classes en cinq categories: 

a. RECONNAISSANCE — Les vehicules de 
reconnaissance sont pelits et leur charge maxi¬ 
mum consiste en quelques homines ct Tequipe- 
ment special necessaire. 

b. TRANSPORT DU PERSONNEL -- Ce genre 
d’equipement a differentes charges, allant d’lme 
personne sur une motorcyclette on une moton- 
eige a 50 personnes dans un autobus de type 
commercial. Le genre de terrains sur lesquels 
ils peuvent rouler se situent entre les routes 
bien pavees et les terrains difficiles. Le lerme 
“difficile” se refere a la capacite d\m vehicule 
specifique a traverser un terrain donne. 
Generalement parlant ou pent considerer 
comme terrain “difficile” un en droit ou les 
vehicules sur roues et a chenilles peuvent 
difficilement aller. 

c. CHARGEMENT LEGER — Les vehicules a 
chargement leger peuvent contenir entre une 
tonne et demie ou deux tonnes de materiels 
de differentes sortes. 

d. LOGISTIQUE (MOYEN) — Cette categorie dc 
vehicules re^oit les chargements de une a trois 
tonnes et sert au transport logistique. 

e. VEHICULES SPECIAUX — Cette categorie de 
vehicules remplit une multitude de roles. L’un 
d’eux est le transport logistique lourd, qui 
concerne des charges diverses de plus de quatre 
tonnes. Puis il y a les vehicules speciaux eux- 
memes. Cette categorie comprend egalemenl 
les camions-bennes, les vehicules de depannage, 
les camions-citernes, les vehicules servant a 
rentretien et aux reparations et les postes de 
comm andement. 

Les deplacements peuvent egalement etre classes en trois 
categories: 

a. les deplacements sur les routes et certains 
deplacements peu difficiles hors des routes; 

b. les deplacemenls qui out lieu surtot hors des 
routes mais sur des terrains fermes; ct 

c. les deplacements sur la neige et sur le's terrains 
difficiles. 
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Looking at the equipment used at present by the 
Canadian Forces in relation to the roles and terrain 
mentioned above, there are areas filled or partially filled 
by existing equipment, or by alternative means avail¬ 
able, eg, helicopters. However, some areas are not filled 
at the present, and if a requirement was stated for a 
vehicle to operate in those areas present technology could 
not provide a complete solution. These areas are those 
in which ACVs may supply an answer. 


In the reconnaissance role, for example, the appli¬ 
cation of a small self-propelled ACV might be a remote 
possibility. 

Regarding self-propelled ACVs in general and in 
all roles, there are some limitations from the military 
point of view which make them undesirable. These 
limitations are as follows: 

a. Control — poor directional capability: 

b. Gradients — poor gradient climbing ability 
including side-slope operation; 

c. Power Requirement — is high and results in 
a bulky vehicle arrangement and high fuel 
consumption; and 

d. Signature — for tactical use the signature, both 
audio and visual, is too great. 


However, because of land-use regulations in peace 
lime, vehicles which produce the least damage to the 
environment must be considered, and the ACV has 
proven superior to other types of vehicles in this area. 
This has led to considering the hybrid ACV, which could 
be either self-propelled or towed, which includes air- 
cushion assisted wheeled and tracked vehicles, and air- 
cushion trailers with lateral restraint and possibly some 
ground contact propulsive power. These hybrids have 
possible applications in two main areas — medium 
logistics and special purpose vehicles. The latter includes 
heavy logistics. 


The field of special purpose vehicles may be the 
one offering the best opportunities for the application 
of air cushion technology. In one area for example, the 
special purpose vehicle consists of a shelter mounted on 
a prime mover. Perhaps these special shelters could be 
mounted on hybrid air cushion vehicles, since shelters 
refer to a specially manufactured container which is 
normally mounted in the cargo box of a truck with a 
separation facility in the larger sizes to cater for air 
transport. 


Si Ton considere Tequipement actuel des Forces 
canadiennes en tenant compte des roles et des terrains 
mentionnes ci-dessus, il y a des secteurs dans lesquels 
les besoins sont entierement ou partiellement combles 
par Tequipement qu’elles possedent, ou par d’autres 
moyens, comme les helicopteres. Cependant, il reste des 
secteurs dans lesquels les besoins ne sont pas encore 
combles et si nous avions besoin d’un vehicule pour le 
transport dans ces secteurs, la technologie actuelle ne 
pourrait nous offrir de solution adequate. C’est dans ces 
secteurs que les aeroglisseurs pourraient s’averer utiles. 

En reconnaissance, par exemple, nous pourrions 
peut-etre nous servir d’un petit aeroglisseur auto¬ 
propulse, mais cette possibilite reste peut-etre lointaine. 
Les aeroglisseurs autopropulses, en general et pour tous 
les roles comportent certaines limites du point de vue 
militaire, lesquelles les rendent indesirables. Ces limites 
sont: 


a. le controle — ils sont difficiles a diriger; 

b. les pentes — ils gravissent difficilement les 
pentes et les versants; 

c. la puissance exigee — elle est grande, ce qui 
necessite des installations encombrantes et 
entraine une forte consommation de carburant; 
et 

d. leurs caracteristiques externes — ils sont trop 
gros et trop bruyants pour Futilisation tactique. 

Cependant, a cause des reglements relatifs a 
I’utilisation des terrains en temps de paix, nous devrions 
considerer Temploi des vehicules qui font le moins de 
dommages a Tenvironnement et les aeroglisseurs sont 
en tete de liste dans ce domaine. Cela nous amene a 
considerer les aeroglisseurs hybrides, autopropulses ou 
remorques, qui comprennent les vehicules a roues ou a 
chenilles doubles d’un systeme aeroglisseur et les aero- 
glisseurs-remorques qui seraient fixes lateralement au 
vehicule-tracteur et qui auraient peut-etre un moyen de 
propulsion en contact avec le sol. Ces vehicules hybrides 
pourraient peut-etre servir dans deux secteurs princi- 
paux, soil ceux qui exigent des vehicules de transport 
logistique intermediaires et des vehicules speciaux; ces 
derniers vehicules comprennent les vehicules de trans¬ 
port logistique lourds. 

Ce sont peut-etre les vehicules speciaux qui offrent les 
meilleures possibilites d’application de la technologie 
des aeroglisseurs. Dans un secteur donne, par exemple, 
le vehicule special est un abri installe sur un vehicule- 
tracteur. Nous pourrions peut-etre installer ces abris 
speciaux sur les aeroglisseurs hybrides puisque les abris 
sont des conteneurs de fabrication speciale qui sont 
generalement installes dans la boite d'un camion, les 
plus gros peuvent etre retires et utilises pour le transport 
aerien. 
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In the Canadian Forces at present, we UH)k to air 
cushion technology as being one of the promising tech¬ 
nologies for the provision of solutions to meet our anti¬ 
cipated requirements. The Canadian Forces are in the 
process of purchasing two small self-propelled ACVs for 
engineering evaluation, in an attempt to acquire further 
knowledge of the possible applications of air cushion 
technology in our area. 


A riieure actuelle, Taeroglisseur semble elre rune 
des solutions prometteuses qui repondraient aux besoins 
futurs des Forces canadiennes. Celles-ci poursuivent 
actuellement des negotiations pour acheter deux aero- 
glisseurs legers autopropulses qui nous ferons evaluer 
par nos ingenieurs afin de mieux connaitre les applica¬ 
tions possibles de la technologie de Taeroglisseur dans 
les domaines qui nous concernent. 


ROLE PLAYED BY COMMANDING 
OFFICERS IN MAINTENANCE OF 
EQUIPMENT AT UNIT LEVEL 

Capl J. A. G. Carrier 

To demonstrate the part the CO must play, let us 
examine the following: the role of the maintenance 
officer at the unit; the user’s responsibilities in regard 
to the equipment: and finally the section leader’s tasks. 

The maintenance officer is adviser to the com¬ 
manding officer on all maintenance matters. He is 
responsible for the effective management of the unit 
maintenance resources. 

In order to accomplish these tasks, he must 
establish simple and easily manageable preventive 
maintenance programs for all types of equipment, and 
an efficient repair system for his sub-sections. 

To do this, he relies not only on his tradesmen and 
NCOs, but also on the care given to the equipment by 
the users. 

Misusing a piece of equipment shortens its life 
and makes extra demands on the maintainers who 
must keep it in operating condition. The user must be 
aware of his role and must always treat the equipment 
that he uses in a proper manner; after all, his life may 
depend on it. He must understand what will happen if 
he does not check his vehicle regularly; what will happen 
if he does not clean his personal weapon after using it; 
what will happen if he does not operate his radio set 
properly; and most of all what will happen if he, as an 
artillery man, for example, does not care about the 
proper operation of his gun. The user must be effectively 
supervised by the section leader. 

A section leader must be able to gauge his section 
and determine if it is efficient in operation. He should 
be able to tell what the user’s responsibilities are towards 
the maintenance of equipment and how to check that it 
has been done. 


The section leader must regularly inspect the 
equipment which his personnel use in order to determine 
its condition. He must initiate corrective action when 
necessary. 

The section leader will be able to do these tasks 
only if he can incorporate them in his training schedule, 
and if he is urged to do so by his commanding officer 
and subordinate unit officers. 

The commanding officer must understand that 
maintenance and equipment handling is of prime impor¬ 
tance in the achievement of his tasks. He should ensure 


ROLE DES COMMANDANTS DANS 
L’ENTRETIEN DU MATERIEL AU 
NIVEAU DE L’UNITE 

Par Ic capitainc J. A. G. Carrier 

Pour mettre en lumiere le role devolu au com¬ 
mandant, examinons les points suivants: le role de I’of- 
ficier d’entretien a I’unite, les responsabilites de I’utili- 
sateur a I’egard du materiel et, finalement, les taches du 
chef de section. 

L’officier d’entretien conseille le commandant 
sur tout ce qui touche I’entretien. II est responsable de la 
gestion efficace des ressources d’entretien a I’unite. 

Pour accomplir ces taches, il doit etablir des pro¬ 
grammes d’entretien preventif simples et faciles a diriger 
pour tous les genres de materiel, et mettre sur pied un 
systeme de reparation efficace au niveau de sa sous- 
section. 

A cette fin, il ne compte pas seulement sur ses 
hommes de metier et ses sous-officiers, mais egalement 
sur le soin donne a I’equipement par les utilisateurs. 

Le mauvais usage d’une piece d’equipement reduit 
sa duree et oblige ceux qui I’entretiennent a consacrer 
plus de temps qu’il ne faut pour le remettre en etat de 
marche. L’utilisateur doit etre conscient de son role et 
doit toujours bien traiter le materiel qu’il utilise; apres 
tout, sa vie peut en dependre. Il doit realiser ce qui 
pourrait arriver s’il ne verifie pas son vehicule reguliere- 
ment, ce qui surviendra s’il ne nettoie pas son arme 
personnelle apres I’avoir utilisee, ce qui se produira s’il 
n’utilise pas son poste radio convenablement, et avant 
tout, ce qui arriverait si, en tant qu’artilleur, par ex- 
emple, il ne se souciait pas du bon fonctionnement de 
son canon. L’utilisateur doit faire I’objet d’une surveill¬ 
ance efficace de la part du chef de section. 

Un chef de section doit etre en mesure d’evaluer 
sa section et de determiner si elle fonctionne efficace- 
ment. Il doit etre capable de dire quelles sont les respon¬ 
sabilites de I’utilisateur en matiere d’entretien du 
materiel et il doit savoir comment verifier si celles-ci 
ont ete assumees. 

Le chef de section doit inspecter regulierement le 
materiel dont son personnel se sert afin de determiner 
son etat. Il doit prendre des mesures correctives lors- 
qu’elles s’averent necessaires. 

Le chef de section pourra executer ces taches seule¬ 
ment s’il peut les incorporer a son programme d’instruc- 
tion et s’il est encourage a le faire par son commandant 
et les officiers subalternes de I’unite. 

Le commandant doit savoir que I’entretien et la 
manutention du materiel est de premiere importance 
dans I’accomplissement de ses taches. Il doit s’assurer 
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that inspections and servicing are carried out and that 
his subordinate commanders are concerned about the 
role that they have to play. 

He must include in his schedule of training enough 
time to allow the users to fulfil their duties as main- 
tainers and the section leaders to perform their super¬ 
vision of this function. 

In conclusion, if everyone is conscious of the role 
that he has to play in keeping the equipment in good 
operational condition, it is easier on both the equipment 
and maintainers. 

(The views expressed above are those of the author 
and should not be taken as policy. However, they repre¬ 
sent a reasonable and logical approach to unit main¬ 
tenance which is endorsed. The Editor) 


que les inspections et Tentretien sont effectues et que ses 
chefs subalternes sont conscients de leur role. 


Dans son programme d’instruction, il doit inscrire 
assez de temps pour permettre aux utilisateurs de 
remplir leurs functions d’entretien et aux chefs de section 
d’effectuer leur surveillance a cet egard. 

Si chacun est conscient de son role en ce qui con- 
cerne le maintien du materiel en bon etat de fonctionne- 
ment, le materiel en souffrira moins et ceux qui en font 
Tentretien auront la vie plus facile. 

(Les opionions exprimees ci-dessus sont celles de 
Tauteur et ne doivent pas servir de ligne de conduite. 
Cependant, il est raisonnable et logique de considerer 
Tentretien a I’unite sous cet angle. Le Redacteur) 
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LORE IN THE UNITED NATIONS’ 
DISSENGAGEMENT OBSERVER FORCE 
(UNDOF) 

Maj J. C. G. Dupont 


UNDOF was formed by moving a part of UNEF, 
the Northern Brigade, from the Sinai Desert to the 
Golan Heights. HQ Northern Brigade which was in 
Rabah was moved to Damascus and became the nucleus 
of HQ UNDOF. Additional staff were brought in from 
HQ UNEF in Ismailia and from UNTSO who were 
already in Damascus and Tiberias. 


The brigade moved to the Golan with two battal¬ 
ions — an Austrian Battalion (AUSBATT), and a Peru¬ 
vian Battalion (PERBATT). However, the brigade did 
not have integral second line support services, so a 
Logistics Company from 73 Service Unit was attached 
to UNDOF as well as a Transport Company from the 
Polish Contingent. Therefore, UNDOF was bom from 
UNEF and stayed dependent on the Logistics Company 
until it became an independent entity on 1 Jan 75. This 
logistics dependence and the fact that civilian staff in 
UNEF got double-hatted as UNEF/UNDOF, and 
stayed in Cairo, created a most frustrating working 
environment compounded by the normal slowness of 
reaction of UN HQ in New York. 


The organization of UNDOF is very simple. Two 
units are on the Syrian side and two are on the Israeli 
side. This situation creates border corssing problems 
that are very interesting to solve. The operation of logis¬ 
tics support is further complicated by the fact that the 
second line transport element cannot cross into Israeli 
territory. This means that the supply function is on one 
side and the transport on the other and the two can never 
meet. This situation was later rectified by Israel Govern¬ 
ment allowing Polish soldiers and equipment to go to 
Camp Bolivar which is about 100 meters into that 
country. 


The official duties of the DCLO includes: 

a. replacing the CLO during his absence: 

b. tasking the Logistics Unit?: 

e. coordinating Canadian md Polish logistics 
support in response to operational needs: 

d. supervision of the HQ UNDOF staff; 

e. formulating concepts of logistics support for 
UNDOF; 

f. supervising requisitioning of logistics require¬ 
ments upon UN procurement staffs; 


LE GENIE DU MATERIEL TERRESTRE 
DANS LA FORCE D’OBSERVATION DES 
NATIONS UNIES POUR LE 
DESENGAGEMENT DES TROUPES (FONUDT) 

Par le major J. C. G. Dupont 

La FONUDT a ete organisee en depla^ant une 
partie de la FUNU, la brigade du nord, du desert du 
Sinai aux Hauts de Golan. Le quartier general de la 
brigade du nord, qui etait a Rabah, a ete envoye a 
Damas, et est devenu le noyau du QG FONUDT. Du 
personnel supplementaire est venu s’y ajouter, en pro¬ 
venance du QG FUNU a Ismailia et de TONUST, 
lesquelles etaient deja presentes a Damas et a Tiberiade. 

La brigade s'est installee sur les Hauts de Golan 
avec deux bataillons: un bataillon australien (BATAUS) 
et un bataillon peruvien (BATPER). Cependant, la 
brigade n’avait pas de services de soutien integres a 
I’arriere; on a done affecte a la FONUDT une compagnie 
de soutien logistique de la 73^ Unite de service, ainsi 
qu’une compagnie de transport du contingent polonais. 
Done, la FONUDT est nee de la FUNU, et a continue 
d’en dependre, pour le soutien logistique, jusqu’au 
U’*' janvier 1975, date a laquelle elle est devenue une 
force independante. Cette dependance en matiere de 
logistique, ajoutee du fait que le personnel civil de la 
FUNU a amene la double responsabilite de la FUNU 
et de la FONUDT (et est reste au Caire), a cree des 
conditions de travail tres difficiles, en combinaison avec 
la lenteur de reaction habituelle du QGNU a New York. 

L’organisation de la FONUDT est tres simple. 
Deux unites se trouvent du cote syrien, et deux du cote 
israelien. Cette situation cree des problemes de passage 
de frontiere qui sont tres interessants a resoudre. Le 
fonctionnement des services de soutien logistique est 
rendu encore plus difficile par le fait que Telement de 
transport au deuxieme echelon ne peut pas entrer en 
territoire israelien. Ce qui veut dire que Telement 
d’approvisionnement se trouve d’un cote, et I’element 
de transport de I’autre, et que les deux ne peuvent jamais 
se rencontrer. Cette situation a ete corrigee par la suite, 
lorsque le gouvernement israelien a autorise les soldats 
polonais et le materiel a se rendre au camp Bolivar, 
lequel est situe a environ 100 metres a Tinterieur du 
territoire israelien. 

Les functions officielles du chef adjoint (logistique) 
comprennent; 

a. remplacer le chef (logistique) lorsque ce dernier 
est absent; 

b. assigner les taches aux unites logistiques; 

c. coordonner le soutien logistique canadien et 
polonais suivant les besoins operationnels; 

d. supervisor le personnel du QG FONUDT; 

e. formuler des idees au sujet du soutien logis¬ 
tique pour la FONUDT; 

f. siiperviser les commandes relatives aux besoins 
logistiques confiees aux employes des Nations 
unies charges des achats; 
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g. assisting in the acquisition of camps and similar 
accommodation and facilities for UNDOF; and 

h. acting as logistics liaison officer to contingents 
and to the authorities of both host nations. 


In order to help him carry out these tasks, the 
DCLO has five staff officers and an orderly room to do 
the clerical work. The staff positions are; 

a. SO LOG (Capt, Sweden); 

b. SO SUP (Capt, Canada); 

c. SO TN(Maj, Poland); 

d. SO MAINT (Capt, Peru); and 

e. SO MOV (Maj, Austria). 

Although the DCLO has to deal with maintenance 
problems, the bulk of the work is in supply, transporta¬ 
tion and procurement. Problems in a UN theater are 
very challenging and seldom easy to solve. There is also 
the political aspect of the job to consider. One has to 
watch out for political implications of decision, both 
inside UNDOF and with the local authorities. It can be 
touchy at times, but certainly always interesting. 


There are several inherent factors in Syria and 
Israel that impede the solution of problems. Therefore, 
a simple problem can have a very complicated solution 
because of political implications and such inherent 
facts like border crossing, the mentality of the people, 
custom clearance, and the terrain in the Golan Heights, 
to name just a few. 


Being employed outside the LORE spectrum is 
quite an experience in itself because of the broader 
scope of experience gathered, but doing so while being 
inside UN operations is really challenging. 


g. aider dans I’acquisition de camps, de logements 
et d’installations analogues, pour la FONUDT; 
et 

h. agir en qualite d’officier de liaison (logistique) 
aupres des contingents, et des autorites des deux 
pays hotes. 

Pour raider a remplir ces taches, le chef adjoint 
(logistique) dispose de cinq officiers d’etat-major qui 
travaillent pour lui, ainsi que d’un bureau de secretariat 
pour le travail d’ecritures. Les postes d’etat-major sont: 

a. OEM Logistique (Capt., Suede); 

b. OEM Approvisionnement (Capt., Canada); 

c. OEM Transports (Maj., Pologne); 

d. OEM Entretien (Capt., Perou); et 

e. OEM Mouvements(Maj., Autriche). 

Bien que le chef adjoint (logistique) ait a s’occuper 
de problemes de maintenance, la plus grosse partie du 
travail porte sur I’approvisionnement, les transports 
et les commandes. Les problemes dans un theStre d’ope- 
rations des Nations unies sont tres serieux et rarement 
faciles a resoudre. II faut egalement tenir compte de 
Taspect politique de ce travail. On doit faire attention 
aux implications politiques des decisions, aussi bien a 
rinterieur de la FONUDT, qu'avec les autorites locales. 
Cela peut parfois etre tres delicat, mais cela ne manque 
certainement jamais d’interet. 

II existe plusieurs facteurs propres a la Syrie et a 
Israel -qui contrarient la solution des problemes. Par 
consequent, un probleme relativement simple peut avoir 
une solution tres compliquee, a cause des implications 
politiques, et des faits propres, comme les passages de 
frontiere, la mentalite des habitants, les formalites 
douanieres, et la nature du terrain sur les Hauts de 
Golan, pour n’en citer que quelques-uns. 

Etre employe a I’exterieur du monde du genie du 
materiel terrestre est toute une experience en soi, a cause 
du plus grand champ d’experience acquise, mais le faire 
en se trouvant a Tinterieur des operations des Nations 
Unies est vraiment un defi. 
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NOTICE 

LETE has donated some 111 technical manuals 
to the War Museum Library in Ottawa. The manuals 
are for land equipments no longer in service, and the 
majority were published during World War 11. 

War Museum Staff have advised that these 
manuals may be borrowed if required. LETE can make 
available the complete list of technical manuals to any¬ 
one who may be interested. 

The LORE Museum in CFB Borden also has a 
similar collection of technical manuals. 


LAND TECHNICAL BULLE 

Contents of the Land Technical Bulletin are informative 
and pertains only to land maintenance, materiel and 
related matters. 

Send correspondence to: 

Director Land Facilities and Resources 
National Defence Headquarters 
Ottawa, Ont 
K1A0K2 


AVIS 

Le CEET a fait don de 277 manuels techniques a 
la bibliotheque du Musee de guerre d’Ottawa. 11 s’agit 
de manuels portant sur de Tequipement terrestre perime 
publics pour la plupart durant la Seconde Guerre mon¬ 
diale. 

Le personnel du Musee de guerre nous a avise que 
ces manuels pourront etre pretes sur demande. Le CEET 
fournira une liste complete des manuels disponibles a 
tous ceux qui en feront la demande. 

Le musee du Service du materiel terrestre de la 
BFC Borden possede egalement une collection de 
manuels techniques semblables a ceux susmentionnes. 

TECHNIQUE TERRESTRE 

Le Bulletin Technique Terrestre ne contient que des 
renseignements d’ordre technique portant sur Tentretien 
et le materiel terrestre. 

Adresser toute correspondance au: 

Directeur des Installations et Ressources Terrestres 
Quartier general de la Defense nationale 
Ottawa, Ont. 

K1A0K2 
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